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Zarys tresci. Celem artykutu jest identyfikacja utomnosci statystyki opisujacej wielkos¢ i strukture parku samo-
chodéw osobowych w Polsce, a takze sformutowanie konsekwencji tych utomnosci dla badarn geograficznych.
Utomnosci, ktére poddano szczegdtowej analizie, podzielono na trzy grupy: 1) ,martwe dusze”, czyli zawyzanie
liczby pojazdow poprzez pozostawanie w ewidencji samochodéw od dawna nieporuszajacych sie po drogach,
2) ,auta z kratkg”, czyli zanizanie liczby samochoddw osobowych i zawyzanie liczby samochoddéw ciezarowych
w zwigzku z masowym zjawiskiem rejestrowania aut osobowych z homologacja ciezarowg oraz 3) auta firmowe,
czyli zawyzanie liczby pojazdéw w miastach bedacych siedzibami firm leasingowych i duzych przedsiebiorstw po-
siadajgcych samochody stuzbowe. W artykule okreslono skale przeszacowania wielkosci wskaznika motoryzacji
w Polsce, a takze obszary (traktujgc powiaty jako podstawowe jednostki przestrzenne), na ktérych to przeszaco-
wanie przyjmuje najwyzsze wartosci.

Stowa kluczowe: statystyka motoryzacji, poziom motoryzacji, rynek samochoddw, geografia transportu, Polska.
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Wstep

Publikowane corocznie raporty Komisji Europejskiej (np. European Commission, 2018)
od wielu lat pokazujg relatywnie bardzo wysoki poziom motoryzacji w Polsce. Wedtug
danych z 2016 r. Polska byta széstym najbardziej zmotoryzowanym panstwem Unii Eu-
ropejskiej (571 samochodéw osobowych na 1000 mieszkaricéw). Byta to zdecydowanie
najwyzsza wartos¢ wsrod panstw postsocjalistycznych, ktore wstgpity do UE po 2004 r.
WskaZznik motoryzacji w Polsce osiggnat —w stosunku do innych wskaZznikéw rozwoju spo-
teczno-gospodarczego, a takze w porédwnaniu z innymi krajami — ponadprzecietnie wysoki
poziom, co pociggato za sobg konkretne rekomendacje w zakresie polityki transportowe;j.
Réwniez badania miedzynarodowe dotyczace czynnikdw zmian w poziomie motoryzacji
pokazywaty wyraznie niestandardowy przebieg tego procesu w naszym kraju. W jednym
z najczesciej cytowanych artykutéw motoryzacyjnych (Dargay i inni, 2007), w ktérym au-
torzy poréwnali zmiany poziomu motoryzacji i dochodu narodowego per capita w 45 pan-
stwach w okresie 1960-2002, sytuacja w Polsce wyraZznie odstawata od relacji tych dwdch
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zmiennych w pozostatych panstwach. Byt to jednostkowy wyjgtek w catym zbiorze (a ana-
lizie poddano takze duza grupe panstw rozwijajacych sie). Analiza zmian poziomu moto-
ryzacji i poziomu dochodu w Polsce w tym okresie pokazata ponad dwukrotnie wyzszy
od wiekszosci panstw europejskich poziom elastycznosci dochodowej popytu na samo-
chody. Ma to z pewnoscig zwigzek ze Sciezka rozwojowa na jakg weszta Polska po 1989 .,
ale przynajmniej réwnie waznym czynnikiem ksztattujgcym taki obraz procesu (jesli nie
wazniejszym) jest jako$¢ polskich danych motoryzacyjnych wykorzystywanych do badan
i poréwnan miedzynarodowych, ktdre zawyzajg wartosci wskaznika motoryzacji.

Od wielu lat opracowania dotyczace branzy motoryzacyjnej wskazujg (zob. np. Ku-
blik, 2005, 2013a, 2013b), ze oficjalne dane na temat liczby samochoddw osobowych nie
odzwierciedlajg rzeczywistego stanu tego zjawiska. Problem ten jest dos¢ dobrze znany
w Srodowisku praktykow i ekspertéw motoryzacyjnych (byt takze analizowany przez In-
stytut Badan Rynku Motoryzacyjnego SAMAR), jednak nie byt on dotad, poza nielicznymi
przypadkami (np. Komornicki, 2008, 2011; Menes, 2018), wprowadzany do dyskusji na-
ukowej na temat motoryzacji. Niniejszy artykut probuje wypetnic te luke.

Celem artykutu jest identyfikacja utomnosci statystyki opisujgcej wielkos¢ i struktu-
re parku samochoddéw osobowych w Polsce, a takze sformutowanie konsekwencji tych
utomnosci dla badan geograficznych. Realizacje tak sformutowanego celu umozliwia po-
jawienie sie nowego, coraz bardziej wiarygodnego zrédta informacji, tzn. centralnej ewi-
dencji pojazdow (CEP) 2.0, w ktérej zgromadzono szczegdtowe dane opisujgce pojazdy
samochodowe w Polsce. Tego typu dane sg wykorzystywane do analiz motoryzacyjnych,
w tym w przekroju regionalnym (np. Lansley, 2016).

Analize, prezentowang w dalszej czesci artykutu, przeprowadzono na podstawie da-
nych pozyskanych z CEP, dotyczgcych wybranych charakterystyk samochoddw osobowych
(rok pierwszej rejestracji w Polsce, rok produkcji, dopuszczalna tadownosc, liczba miejsc,
stan pojazdu) oraz ich wtascicieli (powiat zamieszkania lub prowadzenia dziatalnosci go-
spodarczej, nr REGON). Zostaty one przetworzone i zaprezentowane z wykorzystaniem
kilku metod analizy statystycznej i przestrzennej, w tym wskaznikéw struktury zjawisk,
metod kartograficznych oraz analizy korelacji miedzy segmentami pojazdow a wybranymi
cechami spofeczno-gospodarczymi.

Artykut sktada sie z czterech czesci. W pierwszej z nich przedstawiamy najwazniejsze
utomnosci statystyki motoryzacji w Polsce wyrdznione na podstawie studiéw literaturo-
wych. Nastepnie opisujemy sposdb gromadzenia danych i prowadzenia ewidencji staty-
styki motoryzacji w Polsce. Przedmiotem trzeciej czesci artykutu jest pogtebiona analiza
danych CEP, ktdre pozwalajg szacowac wielkosc¢ i strukture wybranych utomnosci statysty-
ki motoryzacyjnej. Na koniec podejmujemy prébe okresdlenia konsekwencji tych utomno-
$ci dla badan geograficznych.

Gtéwne utomnosci statystyki motoryzacji w Polsce

Dane dotyczgce motoryzacji byty dotad wykorzystywane do badania szeregu zjawisk i pro-
cesow spoteczno-gospodarczych. W znacznej wiekszosci z nich zrédto informacji o liczbie
samochoddéw osobowych w Polsce stanowity bazy danych Gtéwnego Urzad Statystyczne-
go (GUS). Byty one przyjmowane raczej dos¢ bezkrytycznie (poza nielicznymi wyjatkami),
a ich utomnosci pozostawaty przedmiotem dyskusji podczas konferencji i spotkan branzo-
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wych, rzadziej stajac sie przedmiotem analiz w publikacjach naukowych. Udostepnienie
zasobow CEP stwarza nowe mozliwosci analizy i pozwala szacowac wielkos$¢ i strukture
btedéw wykorzystywanych danych. Wydaje sie, ze analizujac najczesciej wystepujace in-
formacje na temat miernikdw poziomu motoryzacji w polskiej statystyce publicznej nalezy
skupi¢ sie na szesciu gtéwnych utomnosciach.

1. ,Martwe dusze”, czyli zawyzanie liczby pojazddw poprzez pozostawanie w ewi-
dencji samochoddéw od dawna nieporuszajgcych sie po drogach. Wedfug dotych-
czasowych przypuszczen zjawisko to obecne jest szczegdlnie na tzw. obszarach
popegeerowskich. Szacowane one byty posrednio przez T. Komornickiego (2006,
2011) na podstawie odsetka pojazdéw starszych niz 30 lat, ktérych przestrzenng
koncentracje obserwowano gtéwnie na Pomorzu Zachodnim, Ziemi Lubuskiej oraz
w dawnych wojewddztwach: watbrzyskim, wroctawskim i opolskim (udziat pojaz-
dow starszych niz 30 lat wynosit tam wiecej niz 10%). Z kolei w prasie branzowe;j
jako gtéwng przyczyne obecnosci ,martwych dusz” w ewidencji podaje sie przede
wszystkim szarg strefe w sektorze demontazu i ztomowania pojazdéw. Wtasciciel
pojazdu oddajgc go do ,,zwyktego” punktu ztomowania (tzn. nieprzystosowanego
do sktadowania oraz demontazu zuzytych samochodow i ich recyklingu) jest w sta-
nie zyska¢ wiekszg kwote rekompensaty, a ryzyko, ktére ponosi jest stosunkowo
niewielkie (brak sankcji za ztomowanie pojazdéw w szarej strefie). Szacunki firm
zajmujacych sie recyklingiem aut pokazuja, ze ok. 80% samochoddw w Polsce jest
ztomowanych w szarej strefie, co skutkuje ich niewyrejestrowywaniem (Kublik,
2013b). Problem ,martwych dusz” powoduje zanizanie liczby samochodéw osobo-
wych w kazdej polskiej gminie, a dla geografii szczegdlnie interesujacy jest rozktad
przestrzenny tego zjawiska (co zostanie przedstawione w dalszej czesci artykutu).

2. ,Auta z kratka”, czyli zanizanie liczby samochodéw osobowych i zawyzanie licz-
by samochoddéw ciezarowych w zwigzku z masowym zjawiskiem rejestrowa-
nia aut osobowych z homologacja ciezarowa. Problem ten, szacowany w 2003 r.
na ok. 15,2% wszystkich pojazdéw osobowych w Polsce (Komornicki, 2006, s. 130,
2011, s. 40), w zwiekszonym natezeniu (wg tych szacunkéw) wystepuje w aglome-
racjach miejskich Warszawy, Poznania, Krakowa i Gdariska, na terenach sadowni-
czych powiatow gréjeckiego i sandomierskiego oraz na Podhalu. , Auta z kratka”
to zjawisko wynikajace z mozliwosci odliczania od podatku dochodowego czesci
kosztéw zakupu i uzytkowania pojazddw przez przedsiebiorstwa, przy czym trzeba
dodaé¢, ze aktualnie mozliwosci odliczen w tym zakresie sg stosunkowo niewielkie,
co z pewnoscig wptywa na skale odnotowywanych utomnosci oficjalnej statystyki.

3. Auta firmowe, czyli zawyzanie liczby pojazdéw w miastach bedacych siedzibami
firm leasingowych i duzych przedsiebiorstw posiadajgcych samochody stuzbowe.
Zjawisko to zwigzane jest z oddzieleniem siedziby wifasciciela pojazdu od lokalizacji
zamieszkania jego uzytkownika. W swietle dotychczasowych badan byt to problem
zaznaczajacy sie szczegblnie w Warszawie i Poznaniu (Komornicki, 2006, s. 130,
2011, s. 43). Nasilenie tego zjawiska jest nastepstwem przede wszystkim rozwoju
firm leasingowych, z kolei rozwdj tego rynku wiaze sie z mozliwosciami odliczania
kosztéw wynajmu od osigganych dochoddw. Problem aut firmowych nie wptywa
na ogodlng liczbe samochoddéw osobowych w Polsce, zwigzany jest jednak z roz-
ktadem przestrzennym ich uzytkowania (zawyzajgc liczbe pojazdéw w duzych mia-
stach i zanizajac w innych gminach).
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4. Auta migrantéw wewnetrznych, czyli zanizanie liczby samochodéw osobowych
w najwiekszych aglomeracjach miejskich, jako pochodna nieodnotowywanych mi-
gracji wewnetrznych. Problem ten zwigzany jest ze zmiang miejsca zamieszkania
ludnosci bez przerejestrowywania pojazdu (m.in. w zwigzku z wyzszymi stawkami
ubezpieczenia OC wyliczanymi przez firmy ubezpieczeniowe dla pojazdéw porusza-
jacych sie w duzych aglomeracjach). Nie byt on dotad analizowany w publikacjach
naukowych (cho¢ wspomina o nim T. Komornicki, 2011) i w zasadzie jest nieobecny
w prasie branzowe;j.

5. , Auta polsko-ukrainskie”, czyli zawyzanie liczby pojazdow poprzez masowe re-
jestrowanie samochoddw jezdzacych na terenie Ukrainy przez polskich wspot-
wiascicieli. Problem ten wigze sie z wysokimi ctami na samochody uzywane
obowigzujacymi na terenie Ukrainy. Wysokie cta spowodowaty upowszechnienie
sie zjawiska ,handlu” wspotwtasnoscig oferowang przez Polakdow mieszkajgcych
przy granicy z Ukraing. Problem ten nie byt dotad przedmiotem analiz naukowych,
pojawiat sie wytgcznie w prasie codziennej i branzowej. Jest to zjawisko, ktdre prze-
szacowuje liczbe samochoddw osobowych w gminach zlokalizowanych przy granicy
z Ukraing i dodatkowo wptywa na zawyzanie wskaZnika motoryzacji w catej Pol-
sce. Problem aut polsko-ukraifiskich ma takze konsekwencje innego rodzaju, tzn.
zwieksza kolejki na przejsciach granicznych w zwigzku z obowigzkiem obecnosci sa-
mochodu zarejestrowanego w Polsce przynajmniej raz na pie¢ dni w naszym kraju
(w praktyce oznacza to, ze prawie wszyscy Ukraincy posiadajgcy polsko-ukrainski
samochod co kilka dni przekraczaja granice z Polska).

6. Uzywane auta sprowadzone przez importeré6w komercyjnych, czyli zawyzanie
liczby pojazdow na obszarach duzej koncentracji firm importujgcych samochody
osobowe w celach handlowych. Znaczna cze$¢ importu samochoddw uzywanych
odbywa sie poprzez wyspecjalizowane w tym zakresie firmy, a cze$¢ pojazdow
(mimo niewykorzystywania ich w celach transportowych) zostaje takze przez nich
zarejestrowana (co ma zwigzek z obowigzujgcymi przepisami prawa). Fakt ten zawy-
za liczbe samochoddw osobowych w przynajmniej kilkunastu powiatach, gtownie
w Wielkopolsce i na Ziemi Lubuskiej. Zagadnienie to jest dos¢ trudne do precyzyjne-
go szacowania i nie byto dotgd analizowane w publikacjach naukowych.

Przedstawione utomnosci oraz ich przyczyny zaprezentowano — wraz z okresleniem
charakteru ich wptywu na liczbe samochoddéw osobowych zaewidencjonowanych w danej
jednostce terytorialnej (np. gminie) — na rycinie 1.

Wszystkie zidentyfikowane ufomnosci statystyki motoryzacji majg istotny wptyw
na prowadzone badania i rodzaj powstajgcej w ich toku wiedzy. Niestety, nawet CEP nie
daje mozliwosci petnego rozpoznania skali i struktury wszystkich z nich. Pierwsze trzy (tzn.
,martwe dusze”, ,auta z kratkg” oraz auta firmowe) bedg stanowity przedmiot szczego-
towej analizy w niniejszym artykule. Trzy pozostate utomnosci sg znacznie trudniejsze
do pogtebionej analizy, wymagaja bowiem zastosowania innych technik badawczych. Sza-
cowanie skali zanizania liczby samochoddw osobowych w duzych aglomeracjach, w zwigz-
ku z migracjami i nieprzerejestrowywaniem pojazddéw przez ich wtascicieli, moze by¢
wykonane poprzez zastosowanie techniki obserwacji posredniej (np. wylosowanie repre-
zentatywnej proby osiedli w duzych miastach i wykonanie systematycznej i powtarzalnej
inwentaryzacji tablic rejestracyjnych pojazdéw na tych osiedlach). Jest to jednak zadanie
dos¢ czasochtonne i wymagajgce duzych zespotdow badawczych. Z kolei skala problemu
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Ryc. 1. Schemat wptywu utomnosci statystyki motoryzacji i ich przyczyn na liczbe samochoddw osobowych
zaewidencjonowanych w danej jednostce terytorialnej

Impact of the defects in motorisation statistics and their causes on the number of personal cars registered
in a given territorial unit

aut polsko-ukrainskich i problemu aut z importu jest bardzo trudna do oszacowania (a nie-
kiedy nawet niemozliwa) i wymaga wykorzystania danych, ktére nie sg publikowane lub
udostepniane w CEP.

Centralna ewidencja pojazdow — historia tworzenia i wartos¢ informacyjna

Jak juz wczesniej wspomnielismy, polskie badania motoryzacyjne opieraty sie dotad
przede wszystkim na danych publikowanych przez GUS. S3 to informacje dotyczace po-
jazddw (w tym samochodéw osobowych), udostepniane wedtug stanu w dniu 31 grudnia
kazdego roku. Informacje te byty pozyskiwane z réznych zrédet (tab. 1). Do 2001 r. byty
to ewidencje prowadzone przez wojewodow, nazywane wojewddzkimi ewidencjami po-

Tabela 1. Podmioty odpowiedzialne za gromadzenie i udostepnianie statystyki motoryzacji w Polsce
Authorities responsible for the collection and supply of motorisation statistics in Poland

Okres Miejsce rejestracji pojazdow Ewidencje pojazdow Zrédto danych GUS
do 1990 . urzad gminy wojewddzkie (49) WEP
1990-1998 urzad rejonowy wojewddzkie (49) WEP
1999-2001 starostwo powiatowe wojewdodzkie (16) WEP
2002-2003 starostwo powiatowe wojewddzkie (16) bazy powiatowe
2004-2008 starostwo powiatowe centralna (1.0) bazy powiatowe
2008-2017 starostwo powiatowe centralna (1.0) CEP
od 11.2017 starostwo powiatowe centralna (2.0) CEP
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jazdéw (WEP), do ktérych dane przesytaty organy rejestrujgce pojazdy (do 1990 r. urzedy
gminy zamieszkania wtasciciela pojazdu, nastepnie od 1990 do 1998 r. urzedy rejonowe,
a od 1999 r. — starostwa powiatowe). Zakres gromadzonych w ewidencji informacji o po-
jazdach obejmowat przede wszystkim podstawowe dane techniczne, tzn.: marke, model,
rodzaj pojazdu rok produkcji, pojemnosc silnika, dopuszczalng tadownosé, rodzaj paliwa
itp. Natomiast GUS udostepniat informacje o liczbie samochodéw (wg rodzajéw) na po-
ziomie kraju i wojewddztw.

Sposéb gromadzenia i udostepniania danych o samochodach miat sie istotnie zmienic
po powstaniu centralnej ewidencji pojazddw. Poczatkowo zaktadano, ze nastgpi to w po-
towie 1999 r. i taka regulacje zamieszczono w Ustawie z 1997 r. — Prawo o ruchu drogo-
wym, wprowadzajac jednoczesnie przepis o zakonczeniu funkcjonowania WEP z dniem
30 czerwca 1999 r. Fakt ten wywotat powszechng konsternacje zwigzang z tym, ze do tego
dnia nie przystagpiono nawet do wytonienia wykonawcy nowej centralnej bazy (Centralna
Ewidencja..., 2003). W ustawie z 1997 r. zatozono, ze od 1 lipca 1999 r. zacznie dziata¢ cen-
tralna ewidencja pojazdow (a wiec dzien wczesniej przestang funkcjonowac¢ WEP), jednak
okazato sie to zupetnie niemozliwe, dlatego kilka miesiecy pdzniej wprowadzono noweliza-
cje przepisdéw (ustawa przyjeta 31 marca 2000 r.) i przywrécono WEP wraz z koniecznosciag
ich aktualizacji przez starostow i prezydentdw miast. Niemniej jednak przez prawie rok sta-
rostwa nie miaty obowigzku wprowadzania danych rejestrowanych pojazdéw do WEP (kil-
ka z nich publicznie informowato, ze tego nie robi z uwagi na brak podstawy prawnej — zob.
Bienias, 1999; Burzynski i Bienias, 1999). Z tego wzgledu ciggtos¢ gromadzonych informacji
zostata zaburzona, a w efekcie bazy powiatowe i wojewddzkie roznity sie co do zawartosci.

W 2003 r. Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji (MSWiA) rozpoczeto
konsultacje koncepcji budowy, wdrozenia i eksploatacji nowego systemu informatycznego
centralnej ewidencji pojazdéw. Opublikowane przez MSWiA materiaty wyjsciowe pokazy-
waty szereg problemdw, ktdre utrudniaty integracje danych powiatowych i wojewddzkich.
Okazato sie bowiem, ze ewidencje lokalne i regionalne korzystaty z szeSciu odmiennych
jezykdéw programowania, siedmiu systemow operacyjnych i pieciu srodowisk bazodano-
wych (a niektére lokalne jednostki tworzyty systemy oparte na wtasnych, indywidualnych
rozwigzaniach bazodanowych). Do tego dochodzity problemy z mozliwosciami eksporto-
wania baz lokalnych, uzywaniem réznych stownikéw (kodéw okreslajgcych poszczegdine
cechy pojazdu) i brakiem dostepu do sieci LAN w ok. 1/5 starostw powiatowych (Central-
na Ewidencja..., 2003, s. 12). Mimo to MSWIA pod koniec pazdziernika 2003 r. podpisato
umowe z wykonawca na uruchomienie pierwszej wersji CEP do korica grudnia 2003 r. Baze
uruchomiono 1 stycznia 2004 r., jednak jej oceny publikowane wéwczas w prasie branzo-
wej i codziennej byty bardzo krytyczne. Mozna nawet stwierdzi¢, ze pierwsza wersja CEP
byta w duzym stopniu niefunkcjonalna z uwagi na jakos$¢ danych, ktére zostaty pobrane
z baz lokalnych i regionalnych. Dodatkowo zbiegto sie to z uruchomieniem podsystemu
informatycznego ,Pojazd”, ktory odpowiadat za rejestracje aut w starostwach oraz duzg
skalg nowych pojazdéw na polskim rynku w zwigzku z wstapieniem Polski do Unii Euro-
pejskiej. Okazato sie wowczas takze, ze stosunkowo duzg liczbe informacji o pojazdach
(dotyczyto to zbioru ok. 1 min samochoddw) trzeba byto wpisac recznie, poniewaz nowo-
powstaty system nie potrafit przetworzy¢ istniejgcych danych (Samcik, 2005).

Pierwotnie planowana finalizacja budowy CEP w petnej funkcjonalnosci miata nasta-
pi¢ z koricem 2006 r. Date te przesuwano kilkukrotnie w zwigzku z koniecznoscig budowy
infrastruktury towarzyszgcej (bunkra do przechowywania kopii danych z systemu oraz sie-
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ci facznosci pozwalajacej na biezace odczytywanie i aktualizowanie danych). Problemem
byta takze integracja systemu CEP prowadzonego przez MSWiIA z systemem ,Pojazd”,
zarzadzanym przez Ministerstwo Transportu (trudnosci wspétpracy miedzysektorowej).
Ostatecznie dopiero w 2009 r. GUS zaczat publikowa¢ dane z CEP (w tym na poziomie
powiatow), jednak baza ta ciggle nie uzyskata funkcjonalnosci, ktérej od niej oczekiwano,
tzn. nie integrowata informacji z szeregu réznych istotnych zbioréw danych, w tym m.in.
z bazy Ubezpieczeniowego Funduszu Gwarancyjnego — UFG (informacje o ubezpiecze-
niach OC) lub stacji kontroli pojazdéw. To z kolei oznaczato, ze weryfikacja liczby pojazdow
zarejestrowanych w ewidencji nie bedzie mozliwa (a dane UFG juz wtedy pokazywaty,
ze jest ona najpewniej zawyzona az o kilka milionow).

Stan ten miat sie w koricu zmieni¢ po uruchomieniu tzw. CEP 2.0. Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych i Administracji podpisato w 2013 r. umowe z Centralnym Osrodkiem In-
formatyki na realizacje drugiej generacji CEP, ktéra miata zakonczy¢ sie w 2016 r. Termin
ten ponownie nie zostat dotrzymany i CEP 2.0 uruchomiono dopiero w listopadzie 2017 r.
Od tego momentu zaczeto gromadzi¢ w tej bazie znacznie wiekszg ilos$¢ informacji o po-
jazdach i kierowcach, choc ich jakos¢ jest bardzo rézna. Obecnie funkcjonowanie central-
nej ewidencji pojazdow reguluje zmieniona ustawa Prawo o ruchu drogowym (Dziennik
Ustaw, 2020) oraz rozporzadzenie Ministra Cyfryzacji z dnia 25 maja 2018 r. w sprawie
katalogu danych gromadzonych w centralnej ewidencji pojazdéw (Ministerstwo Cyfryza-
cji, 2018). W sSwietle tych dwoch dokumentow w ewidencji gromadzone sg informacje
obejmujace 60 roznych cech opisujacych dane techniczne kazdego pojazdu. Wsrdd nich
sg m.in.: marka, model, rodzaj pojazdu, rok produkcji, rok pierwszej rejestracji w Polsce.
Czes¢ danych ma jednak niska jakos¢ informacyjng z uwagi na braki lub btedne nazwy
(kilka takich przyktadow podano w tab. 2). Utomnosci danych CEP ograniczaja jej wykorzy-
stanie badawcze, jednak trzeba podkresli¢, ze nawet z tymi trudnosciami jest to bardzo
szczegbtowe i cenne zrodto danych, umozliwiajgce prowadzenie wielu badan motoryza-
cyjnych o znacznie wiekszej wiarygodnosci niz wczesniejsze.

Skala utomnosci statystyki motoryzacji w Polsce oraz ich rozktad przestrzenny
,Martwe dusze”, czyli tzw. pojazdy archiwalne

Powstanie CEP 2.0 i integracja roznych baz danych zwigzanych z pojazdami data mozliwos¢
weryfikacji liczby samochoddw osobowych w Polsce, ktére z duzym prawdopodobien-
stwem — oprocz faktu rejestracji — realnie poruszajg sie po polskich drogach. Dzieki temu,
od listopada 2017 r.,, dla kazdego pojazdu zarejestrowanego w Polsce okresla sie tzw. stan
pojazdu, czyli ceche, ktéra przyjmuje jedng z dwdch wartosci — ZAR-A (pojazd zarejestro-
wany archiwalny) lub ZAR (pojazd zarejestrowany niearchiwalny). Jak juz wcze$niej wspo-
mniano (tab. 2), stan ZAR-A oznacza samochdd niewyrejestrowany i nieanulowany, inny
niz zabytkowy, dla ktorego uptyneto ponad 10 lat od daty pierwszej rejestracji w Polsce
i w okresie od 6 lat od daty biezgcej nie wptynat zaden komunikat aktualizujacy z orga-
nu rejestracyjnego, UFG, stacji kontroli pojazdow lub policji. Pojazdy niespetniajgce tych
kryteriow okresla sie mianem zarejestrowanych niearchiwalnych (ZAR). Stan archiwalny
jest mozliwy do zmiany przez staroste, stacje kontroli pojazdéw, UFG i policje w trakcie
proceséw zwigzanych ze standardowymi czynnosciami wykonywanymi przez te podmioty
w zwigzku z ewidencjg pojazddw.
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Tabela 2. Przyktadowe cechy pojazdu i wtasciciela udostepniane z CEP oraz problemy obnizajgce ich jakosé
informacyjna
Selected vehicle and ownership characteristics and their information weaknesses

Odsetek sam. Liczba

0s. z brakiem unika-

Nazwa cechy Problemy

informacji towych
o cesze wartosci
marka 0,001 5 769 duza liczba bfedoyv techlmcznych (,,!|t§3rowk| W na-
zwach) oraz brak jednolitych stownikéw marek
model 0,213 341830 duza liczba b’redoyv tech.mcznych (,,!ltgrowkl w na-
zwach) oraz brak jednolitych stownikéw modeli
. B pojawiajg sie ewidentne btedy (choc jest ich relatywnie
rok produkcji 151 iewiele), np. rok produkeji- 1000, 1069, 1111
0, A H -
rodzaj paliwa 0,475 17 ponad 98% samgchodow przypisano benzyne (w 3 wa
riantach) lub olej napedowy
bardzo duza liczba brakéw informacji wynika z tego,
. ) Lo . ze jest to nowa cecha, wprowadzona dopiero w CEP
$rednie zuzycie paliwa 85,619 °83 2.0. Wéréd samochodow wyprodukowanych w 2017 lub
2018 r. odsetek brakdéw wynosi juz tylko ok. 11%
bardzo duza liczba brakéw informacji wynika z tego,
indywidualne pozio- 83134 763 ze jest to nowa cecha, wprowadzona dopiero w CEP

my emisji CO? 2.0. Wsréd samochoddw wyprodukowanych w 2017 lub

2018 r. odsetek brakow wynosi juz tylko ok. 10%

cecha przyjmuje jedna z dwdch wartosci: stan

ZAR-A (zarejestrowany archiwalny) uzyskujg pojazdy
niewyrejestrowane i nieanulowane, inne niz zabytkowe,
dla ktérych uptyneto ponad 10 lat od daty pierwszej re-
stan pojazdu - 2 | jestracji i w okresie od 6 lat od daty biezacej nie wptynat
zaden komunikat aktualizujgcy z organu rejestracyjnego,
UFG, stacji kontroli pojazdéw lub Policji. Stan ZAR (po-
jazd zarejestrowany niearchiwalny) otrzymujg pojazdy,
ktore nie spetniajg tych warunkow

powiat zamieszkania/ oprocz poprawnych kodéw TERYT powiatow wystepuja
prowadzenia dziatal- - 399 | takze nieliczne, ktdre nigdy nie istniaty oraz kody dla
nosci przez wtasciciela gmin warszawskich

stosunkowo duza liczba brakéw kodéw TERYT — btad
mozliwy do minimalizacji przez uwzglednienie kodéw
powiatu; duza liczba wartosci unikatowych wynika
przede wszystkim ze zmiany kodu TERYT gminy (m.in.
wskutek uzyskania statusu miasta lub zmiany przynalez-
nosci powiatowej)

gmina zamieszkania/
prowadzenia dziatal- 5,770 3829
nosci przez wtasciciela

Wedtug danych z 31 grudnia 2018 r. ponad 6 min samochoddw osobowych (czyli
ok. 26% wszystkich zarejestrowanych) posiadato status pojazdu archiwalnego. Jest to sto-
sunkowo duza wartos¢, ktéra w znacznym stopniu zawyza wskaznik motoryzacji w Polsce.
Okazuje sie, ze po odliczeniu pojazddéw archiwalnych powinien on ksztattowacd sie na po-
ziomie ok. 450 samochoddw na 1000 mieszkancéw, co sytuowatoby Polske w okolicach
20. miejsca wsrdd 28 panstw Unii Europejskiej. To dos¢ istotna zmiana, biorgc pod uwa-
ge wielos¢ i range decyzji, ktére sg podejmowane w oparciu o wartos¢ tego wskaznika
(osobng sprawa jest pytanie, czy w innych panstwach postsocjalistycznych nie zachodzi
na podobng skale to samo zjawisko).
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Analiza wieku samochoddw archiwalnych (ryc. 2) potwierdza, ze sg to gtéwnie samo-
chody bardzo stare (por. Komornicki, 2011). Blisko 64% pojazdéw archiwalnych stanowia
samochody wyprodukowane przed 1990 r. (czyli starsze niz 30 lat). Z kolei auta wypro-
dukowane po 2000 r. stanowig tylko ok. 1% wszystkich pojazdéw archiwalnych. Analiza
marek i modeli dowodzi, ze wérdd pojazdow archiwalnych przewazaja gtéwnie: Fiat 126 P,
Fiat 125 P i Polonez. S to wiec auta w znacznej czesci wyprodukowane w Polsce i tu po raz
pierwszy zarejestrowane (72% samochodéw archiwalnych to auta zarejestrowane w Pol-
sce po raz pierwszy w roku ich produkcji lub rok pdzniej). Jest zatem bardzo duze prawdo-
podobienstwo, ze wiekszo$¢ z ponad 6 mIn aut archiwalnych nie porusza sie po polskich
drogach juz przynajmniej od 20 lat. Wérdd ,martwych dusz” istnieje takze dos¢ liczna
grupa samochoddéw importowanych, rejestrowanych w Polsce gtéwnie w momentach
waznych zmian instytucjonalnych, czyli w latach 1990-1991 (poczatek transformacji)
oraz 2004—-2006 (pierwsze lata cztonkostwa w Unii Europejskiej) (ryc. 2). Dane pokazujg,
ze sposrod aut osobowych zarejestrowanych w Polsce po raz pierwszy w 1991 r., blisko
0,5 miIn do dzi$ widnieje w ewidencji, cho¢ sg uznane za pojazdy archiwalne.

Rozktad przestrzenny udziatu pojazdéw archiwalnych w ogdélnej liczbie samochodow
osobowych (ryc. 3) pokazuje, ze istniejg obszary szczegdlnej koncentracji tego zjawiska.
Wydaje sie jednak, ze nie majg one wiekszego zwigzku z lokalizacjg Panstwowych Go-
spodarstw Rolnych — PGR (co zaktadat T. Komornicki, 2006, 2011). Na terenach dawnych
wojewddztw: szczecinskiego, koszalinskiego, stupskiego i gorzowskiego (obszary najwiek-
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Ryc. 2. Pojazdy archiwalne wg roku produkcji i roku pierwszej rejestracji w Polsce (stan na 31.12.2018)
End-of-life vehicles by their years of production and first registration in Poland

Opracowanie wtasne na podstawie danych z Centralnej Ewidencji Pojazddw.

Authors’ own elaboration based on data from the Central Vehicle Register (Centralna Ewidencja Pojazddw).
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Udziat pojazdéw
archiwalnych:

B viccei niz 32%
B 27 -32%
[ ]20-27%
[ | mniej niz 20%
Ryc. 3. Rozktad przestrzenny pojazdéw archiwalnych w powiatach w Polsce (stan na 31.12.2018) na tle podzia-
tu administracyjnego na 49 wojewodztw (1975-1998)
Spatial distribution of end-of-life cars in Poland (as of 31.12.2018), in line with country’s former division into
49 voivodeships (1975-1998)

Opracowanie wtasne na podstawie danych z Centralnej Ewidencji Pojazdéw
Authors’ own elaboration based on data from Central Vehicle Register (Centralna Ewidencja Pojazddw).

szej koncentracji gruntéw PGR) udziat pojazdéw archiwalnych jest zblizony do $redniej
krajowej (ok. 26%). Na mapie bardziej zaznaczajg sie prawidtowosci przestrzenne zwig-
zane z historycznym uktadem administracyjnym 49 wojewddztw — najwiekszg koncentra-
cje pojazddéw archiwalnych mozna bowiem zaobserwowaé w dawnych wojewddztwach:
ptockim (34%), radomskim (31%), elblgskim (30%) i watbrzyskim (30%). Ma to najpraw-
dopodobniej zwigzek z tym, ze niektore urzedy wojewddzkie dokonaty w latach 90. XX w.
korekty w prowadzonych ewidencjach, inne z kolei tego nie zrobity, co wskazywat w swojej
pracy T. Komornicki (2011).

»Auta z kratkg”, czyli samochody osobowe z homologacjg ciezarowg

Drugim elementem, wptywajgcym na jakos¢ statystyki motoryzacji w Polsce, jest niedo-
szacowanie liczby samochoddéw osobowych w zwigzku z wystepowaniem zjawiska ,aut
z kratkg”, czyli samochodow osobowych z homologacjg ciezarowa. Formalnie sg to sa-
mochody ciezarowe (i tak sg ewidencjonowane), w praktyce jednak petnig funkcje samo-
chodéw osobowych lub osobowo-ciezarowych. Nie sg one (cho¢ powinny by¢) wigczane
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do statystyk pokazujacych poziom motoryzacji w Polsce, zanizajgc tym samym jego wiel-
kos¢. To niedoszacowanie jest rézne w poszczegdlnych czesciach Polski.

Wedtug danych CEP, 31 grudnia 2018 r. zarejestrowanych byto w Polsce ponad 3,3 min
samochodow ciezarowych, z czego niewiele ponad 1 min (30%) to tzw. ,,martwe dusze”.
Oznacza to, ze park samochoddw ciezarowych w Polsce tworzy realnie ok. 2,3 mIn pojaz-
dow, a czesc¢ z nich to de facto samochody osobowe z homologacjg ciezarowa. Okreslenia
wielkosci niedoszacowania liczby samochoddw osobowych w zwigzku z problemem ,aut
z kratka” dokonywano dotychczas poprzez odwotanie sie do wartosci opisujgcych pojazdy
na skali tzw. dopuszczalnej fadownosci. W duzym skrdcie, okresla ona réznice pomiedzy
dopuszczalng masg catkowitg a masg wtasng pojazdu i jest jedng z informacji o samocho-
dzie gromadzong w zbiorach CEP. Granicg, jaka przyjmowano dotad najczesciej w celu od-
dzielenia od grupy samochodéw ciezarowych tych, ktére sg takze (lub przede wszystkim)
wykorzystywane jako osobowe, byfa dopuszczalna tadownosé mniejsza niz 1,5 tony. We-
dtug stanu na 31 grudnia 2018 r. w Polsce zarejestrowanych byto ok. 1,88 min tego typu
pojazddw. Trzeba jednak dodac, ze zbidr ten jest dosc szerokii mozna w nim wyrdznic kilka
podgrup, w ktorych prawdopodobienstwo osobowego wykorzystywania samochodu jest
zréznicowane. W zwigzku z tym konieczna jest bardziej pogtebiona analiza uwzgledniajaca
nie tylko kryterium dopuszczalnej tadownosci, ale takze liczby miejsc przeznaczonych dla
pasazerdw pojazdu.

Z punktu widzenia typu pojazdu, samochody ciezarowe o dopuszczalnej tadownosci
nieprzekraczajacej 1,5 tony mozemy podzieli¢ korzystajgc z popularnych segmentacji po-
jazddéw (np. Baltas i Saridakis, 2013; Lansley, 2016) na trzy gtéwne grupy:

(1)$rednie dostawcze (np. Volkswagen Transporter, Fiat Ducato, Ford Transit, Merce-

des Sprinter, Renault Master, Peugeot Boxer);

(2)kombivany (np. Citroen Berlingo, Peugeot Partner, Renault Kangoo, Volkswagen
Caddy, Fiat Doblo i Opel Combo);

(3)pozostate auta reprezentujace rézne segmenty podstawowe samochoddw osobo-
wych?! (wsrdd nich najpopularniejsze sg Fiat Panda, Skoda Octavia, Fiat Seicento,
Skoda Fabia, Opel Astra, Renault Megane i Ford Focus).

Wsrod wszystkich 1,88 min samochoddw ciezarowych o dopuszczalnej fadownosci
ponizej 1,5 tony zdecydowang wiekszos¢ stanowig pojazdy z grupy pierwszej (ok. 64%)
i drugiej (ok. 18%), ktére trudno jest automatycznie wigczy¢ do grupy pojazdéw osobo-
wych. Czes¢ z nich wykorzystywana jest w zasadzie wyfgcznie do przewozu tadunkdw.
Jako dodatkowe kryterium rozréznienia pojazdéw osobowych od ciezarowych mozna za-
stosowac¢ w tym przypadku liczbe miejsc przeznaczonych dla pasazeréw. W odniesieniu
do samochodow z segmentu Srednie dostawcze dolng granice ich osobowego uzytkowa-
nia mozna okresli¢ na poziomie trzech pasazerow (na ogét modele samochodow z tego
segmentu majg trzy miejsca do siedzenia w pierwszym rzedzie, w tym jedno kierowcy),
z kolei w segmencie kombivany — na poziomie dwdch. Wtgczajac zatem do grupy samo-
choddw osobowych catg trzecig ww. grupe, a takze auta Srednie dostawcze z przynajmniej
czterema miejscami oraz kombivany z przynajmniej trzema miejscami do siedzenia (wraz

t Okreslenie ,segmenty podstawowe samochoddw osobowych” utozsamiamy z segmentacjg pojazdow
stosowana przez Komisje Europejskg obejmujacg segmenty od A (tzw. samochody mini, np. Fiat 500) do F (sto-
sunkowo duze auta luksusowe) (Thiel i inni, 2014). Jest to klasyfikacja obejmujaca pojazdy wykorzystywane wy-
facznie w celach przewozu oséb, zaréwno kombivany, jak i pojazdy dostawcze.
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z miejscem kierowcy), otrzymujemy liczbe ok. 750 tys. pojazdow, ktéra moze stanowic
maksymalng granice liczby aut osobowych z homologacja ciezarowa.

Rozktad przestrzenny wystepowania aut ciezarowych o dopuszczalnej tadownosci
do 1,5 tony w podziale na wyrdznione grupy zamieszczono na rycinie 4. Wieksza repre-
zentacja aut z segmentéw podstawowych oraz kombivandw jest widoczna gtéwnie w du-
zych miastach oraz strefach podmiejskich (jest to szczegdlnie widoczne w przypadku aut
z segmentéw podstawowych). Ma to z pewnoscig zwigzek z lokalizacjg firm leasingowych
oraz rynkiem tzw. samochodow poleasingowych, ktore sg na ogdét kupowane przez miesz-
kancow duzych miast lub stref podmiejskich. Z kolei w przypadku aut w segmencie sred-
nie dostawcze widoczna jest ich ponadprzecietnie duza reprezentacja w tzw. powiatach
sadowniczych (grojecki, biatobrzeski, rawski, sandomierski, opolski).

Whnioski te potwierdza prosta analiza korelacji pomiedzy liczbg samochodow cieza-
rowych na 1000 mieszkancéw w poszczegdlnych segmentach a czterema wybranymi
wskaznikami (tab. 3). Zmienna opisujgca udziat sadéw w ogdlnej powierzchni potwierdza

Segmenty podstawowe
samochodéw osobowych

Segment kombivan
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Ryc. 4. Rozktady przestrzenne wartosci wskaznika liczby samochoddw ciezarowych (dopuszczalna tadownos$¢
<1,5t) na 1000 mieszkaricéw w Polsce w uktadzie trzech wybranych grup (stan na 31.12.2018)

Spatial distribution of heavy goods vehicles (permissible load capacity < 1.5 t) per 1000 inhabitants in Poland
in three segments

Opracowanie wtasne na podstawie danych z Centralnej Ewidencji Pojazddw.

Authors’ own elaboration based on data from Central Vehicle Register (Centralna Ewidencja Pojazddw,).
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Tabela 3. Wspotczynniki korelacji pomiedzy liczbg samochoddw ciezarowych (dopuszczalna tadownos¢ < 1,5 t)
na 1000 mieszkancow wg segmentdw a wybranymi cechami spoteczno-ekonomicznymi
Correlation coefficients between the number of heavy goods vehicles (permissible load capacity < 1.5 t) per
1000 inhabitants by their segments and selected socio-economic features

gestosc wptywy z podatku od srodkéw | wptywy z PIT udziat sadéw
Segment o . f oo
zaludnienia transportowych na 1 mieszk. | na 1 mieszk. | w ogdlnej pow.
segmenty podstawowe 0,312** 0,328** 0,603** 0,088
kombi van 0,271%* 0,456** 0,564** 0,075
srednie dostawcze -0,128* 0,383** 0,063 0,502**
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** korelacja istotna statystycznie na poziomie a < 0,01
* korelacja istotna statystycznie na poziomie a < 0,05
Opracowanie wtasne na podstawie danych z Centralnej Ewidencji Pojazdow
Authors’ own elaboration based on data from Central Vehicle Register (Centralna Ewidencja Pojazddw).

relatywnie silny i istotny statystycznie zwigzek z liczbg samochoddéw z segmentu srednie
dostawcze. Z kolei wptywy z PIT na 1 mieszkanca (najwyzsze w duzych miastach i ich stre-
fach podmiejskich) wykazuja relatywnie silny zwigzek z liczbg samochodéw w segmentach
osobowe i kombivan.

Samochody firmowe

,Martwe dusze” i ,auta z kratkg” to pojazdy, ktore wptywajg istotnie na ogdlng liczbe
samochoddw osobowych w Polsce, wykorzystywang do okreslania poziomu motoryza-
cji w badaniach miedzynarodowych. Trzecia analizowana utomnos¢ (zwigzana z autami
firmowymi) nie zmienia tej ogdlnej wartosci miernika, wptywa jednak na jego rozktad
przestrzenny, zwiekszajac liczbe samochoddw w stosunkowo niewielkiej grupie gmin i po-
wiatow. Auta firmowe sg czesto przedmiotem odrebnych analiz i stanowig w pewnym
sensie ,autonomiczng” zmienng ksztattujaca poziom motoryzacji (de Jong i inni, 2007,
Whelan, 2007).

Samochody firmowe sg powszechng praktyka, stosowang gtownie w srednich i duzych
przedsiebiorstwach, jako swego rodzaju ,,dodatek do wynagrodzenia” dla personelu $red-
niego i wysokiego szczebla lub przedstawicieli handlowych. To sytuacja znana nie tylko
z Polski, ale takze z wielu innych krajéw, m.in. Wielkiej Brytanii (Whelan, 2007). W danych
ewidencyjnych samochody firmowe wykazywane sg zgodnie z lokalizacjg siedziby wtasci-
ciela pojazdu, czyli firmy leasingowe;.

Wedtug stanu na koniec 2018 r. w Polsce zarejestrowanych byto blisko 1,5 min fir-
mowych samochoddéw osobowych (ok. 10% wszystkich zarejestrowanych samocho-
déw osobowych z wytaczeniem pojazdow archiwalnych). Wielkos¢ floty aut firmowych
w 15 gminach z ich najwieksza liczbg zamieszczono w tabeli 4. Widac wyraznie, ze ok. 30%
wszystkich aut firmowych jest zarejestrowanych w Warszawie, a kolejne 30% w pieciu du-
zych polskich miastach: Poznaniu, Wroctawiu, Krakowie, Gdansku i todzi. Wsréd 15 gmin
z najwieksza liczba aut firmowych jest tylko jedna mata gmina — Kampinos. Wysoki poziom
motoryzacji w tej jednostce jest wynikiem polityki podatkowej miejscowego samorzadu,
ktéry przyciggnat firmy leasingowe po to, by uzyskiwac wieksze wptywy z podatku od srod-
kow transportowych, ktéry jest podatkiem lokalnym (co prawda samochody osobowe nie
s3 nim objete, ale bardzo czesto firmy leasingowe majg w swojej ofercie jednoczesnie
zarowno pojazdy osobowe jak i ciezarowe). Podobne zjawisko obserwujemy w gminach:



240 Barttomiej Kotsut e Jedrzej Gadziriski ® Tadeusz Stryjakiewicz

Tabela 4. Pietnascie miast i gmin w Polsce z najwiekszg liczbg samochoddw firmowych
The fifteen municipalities in Poland with the largest numbers of fleet cars

Liczba samochoddw osobowych Liczba samochoddw osobowych
zarejestrowanych przez na 1000 mieszkancow

Lp | Miasto/gmina - -

osoby fizyczne ggs;;jorgfrtcie osoby fizyczne ggfpdorglac;tcyze razem
1 Warszawa 591 643 424 988 337 242 578
2 | Poznan 192 088 96 411 356 179 535
3 | Wroctaw 223571 89 406 350 140 490
4 | Krakéw 269 860 88 201 352 115 467
5 | Katowice 101 949 59 623 343 201 544
6 | Gdansk 148 380 46 056 320 99 419
7 | todz 241237 43812 348 63 411
8 | Szczecin 134205 27073 332 67 399
9 Rzeszéw 67972 24474 359 129 489
10 | Lublin 122279 24 424 359 72 431
11 | Gdynia 83067 24194 337 98 435
12 | Kampinos 2261 21456 527 4998 5525
13 | Bydgoszcz 114726 21438 325 61 385
14 | Bielsko-Biata 67901 20 150 395 117 512
15 | Opole 48 270 16671 377 130 507

Opracowanie wtasne na podstawie danych z Centralnej Ewidencji Pojazddéw.
Authors’ own elaboration based on data from Central Vehicle Register (Centralna Ewidencja Pojazddw).

Cedry Wielkie, Nadarzyn i Suchy Las. Drugim czynnikiem decydujacym o duzej liczbie sa-
mochodow firmowych jest wysoki poziom aktywnosci gospodarczej gminy i obecnosé
wielu duzych przedsiebiorstw (przyktadem mogg by¢ znowu duze miasta lub silnie zain-
westowane gminy podmiejskie, takie jak Tarnowo Podgdrne lub Kobierzyce).

W zwigzku z wyraznie nieréwnomiernym rozktadem przestrzennym samochodoéw fir-
mowych powinno wyfgczac sie je z analiz poziomu motoryzacji w gminach lub powiatach.
Wiadomo bowiem, ze znaczna czes¢ tych pojazddw uzytkowana jest w zupetnie innym
miejscu niz miasto/gmina rejestracji.

Podsumowanie — konsekwencje identyfikacji utomnosci statystyki motoryzacji dla
badan geograficznych i praktyki planistycznej

W obliczu szybkiego przyrostu danych statystycznych, coraz tatwiejszego ich pozyskiwa-
nia i przetwarzania zaobserwowac¢ mozna relatywnie niskie zainteresowanie ich jakoscia.
Dotyczy to rowniez badan geograficznych, w ktdrych stosowanie zawyzonych lub zanizo-
nych wartosci wskaznikow statystycznych moze prowadzi¢ do zdeformowanego obrazu
przestrzennego wystepowania i dynamiki danego zjawiska lub procesu, a w konsekwencji
do btednych interpretacji i niewtasciwych dziatai praktycznych.
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Znieksztatcenia wskaznikdw motoryzacyjnych majg w badaniach geograficznych kon-
sekwencje dwojakiego rodzaju: bezposrednie i posrednie. Konsekwencje bezposrednie
polegajg na tym, ze skorygowanie wartosci wskaznika czesto diametralnie zmienia rozktad
przestrzenny poziomu (lub dynamiki) motoryzacji oraz pozycje danej jednostki terytorial-
nej (kraju, regionu) na tle innych jednostek. Dobrg ilustracjg tego rodzaju rozbieznosci jest
poréwnanie map poziomu motoryzacji w Polsce wykonanych na podstawie danych GUS
oraz CEP, skorygowanych przez zespot autorski tego artykutu (ryc. 5). Korekta ta polega
na odjeciu od ogodlnej liczby zarejestrowanych samochoddw, samochoddéw archiwalnych
oraz firmowych i dodaniu aut osobowych z homologacja ciezarowg (wg kryteriow okre-
Slonych w rozdziale ,,Auta z kratkq”, czyli samochody osobowe z homologacjq ciezarowq).
W przypadku obu wariantéw wskaznika motoryzacji operujemy uktadem decylowym, tzn.
zbior powiatow zostat podzielony na 10 réwnolicznych grup uporzadkowanych wedtug
wskaznika liczby samochoddw na 1000 mieszkancow.

Skale i rozktad przestrzenny rozbieznosci w ocenie poziomu motoryzacji przedstawiono
na rycinie 6. Pokazuje ona przesuniecia poszczegdlnych powiatéw w uktadzie decylowym
po dokonaniu autorskiej korekty wskaznika motoryzacji, a wiec zmiany pozycji danego
powiatu w zbiorze wszystkich tego typu jednostek w Polsce. W znacznej czesci powiatow
(253, czyli ok. 66%) te zmiany nie zaszty lub sg bardzo niewielkie i zawierajg sie w przedzia-
le <-1; +1>. Najwieksze przesuniecia in minus obserwujemy wsrdéd duzych miast (Sopot,
Warszawa, Katowice, Wroctaw, Poznan), ktére ,tracg” przede wszystkim wskutek odjecia
liczby pojazddéw firmowych oraz w grupie powiatow z duzym odsetkiem ,martwych dusz”
i stosunkowo niewielkg liczbg ,,aut z kratka” (np. powiaty gtubczycki, przysuski, sztumski,
Swidnicki). Z kolei wzrost pozycji na skali wskaznika motoryzacji obserwujemy wsréd po-
wiatow z odwrotnymi cechami, tzn. niewielkim udziatem pojazdéw archiwalnych i aut
osobowych z homologacja ciezarowa.

Konsekwencje posrednie wigzga sie z faktem, ze wyniki geograficznych badan poziomu
i dynamiki motoryzacji czesto sa wykorzystywane w innych szerszych opracowaniach, do-
tyczacych na przyktad czynnikdw rozwoju regionalnego i lokalnego, delimitacji obszaréw
peryferyjnych, dostepnosci przestrzennej itp., a takze w dziatalnosci planistyczno-decyzyj-
nej (np. projekty budowy nowej infrastruktury transportowej na obszarach o najwiekszym
lub najmniejszym natezeniu motoryzacji). Przyjecie niewtasciwych wskaznikéw poziomu
motoryzacji moze prowadzi¢ do nietrafionych inwestycji komunikacyjnych. Istniejg bo-
wiem opracowania rzadowe (np. Strategia rozwoju..., 2013, s. 36 i 53), w ktorych odwo-
tywano sie do btednych statystyk poziomu motoryzacji indywidualnej w Polsce (ale takze
do zawyzonej liczby samochodow ciezarowych i autobuséw), a na tej podstawie stawiano
nietrafne diagnozy. Ma to swoje dalej idgce konsekwencje. W ostatnich latach pojawiaty
sie w mediach opiniotwdrczych zupetnie oderwane od rzeczywistosci teksty, np. ,Najbar-
dziej zmotoryzowane panstwa w UE. Jestesmy wysoko w rankingu, ale jezdzimy ztomem”
(Forsal, 2017), ,,Polacy jednym z najbardziej zmotoryzowanych narodéw w Unii Europej-
skiej” (Bankier, 2018), ,W Warszawie niemal trzy razy wiecej aut na 1000 mieszkarncéw
niz w Nowym Jorku. Auta pozeraja polskie miasta” (Pacholski, 2018), ktére z kolei ksztat-
towaty i ksztattujg Swiadomosc spoteczng i percepcje problemdw transportowych kraju,
regionow lub miast.

Konieczno$¢ dazenia do eliminacji utomnosci statystyki motoryzacji (zwtaszcza gdy te
utomnosci sg stosunkowo duze, jak w Polsce) wynika réwniez z potrzeb coraz szybciej
rozwijajacej sie geografii rynku, w tym rynku motoryzacyjnego, zaréwno w jej wymiarze
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Ryc. 5. Rozkfad przestrzenny wartosci wskaznika motoryzacji w Polsce wg danych GUS (A) i CEP po autorskiej
korekcie (B) (stan na 31.12.2018)

Spatial distribution of motorisation rate values in Poland, in line with data from Statistics Poland (A) and the
Central Vehicle Register (CEP), as corrected by the authors (B) (31.12.2018)

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS oraz CEP.

Authors’ own elaboration based on data from GUS and the CEP.

poznawczym, jak i praktycznym. Przyktadowo: dealerzy samochodowi powinni mie¢ wia-
rygodng informacje w jakich regionach rynek samochodéw osobowych jest nasycony,
a gdzie wystepujg szczegdlnie duze ,wzgledne niedobory” podazy samochoddw. Ta wie-
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Ryc. 6. Porownanie rozktadu przestrzennego wartosci wskaznika motoryzacji w Polsce wg danych GUS i CEP

po autorskiej korekcie (31.12.2018)

Comparison of the spatial distribution of motorisation rate values in Poland, in line with data from GUS and the
CEP and following correction by the authors (31.12.2018)

Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS oraz CEP.

Authors’ own elaboration based on data from GUS and the CEP.

dza z kolei pociaga za sobg dalsze decyzje lokalizacyjne, dotyczgce np. lokalizacji punk-
tow sprzedazy samochodéw i innych ustug zwigzanych z ich obstugg. Badania geografdw,
uwiarygodniajgce zasob danych na temat motoryzacji w wymiarze przestrzennym, ich
prawidtowa interpretacja i rekomendacje w sferze planistyczno-decyzyjnej, moga w istot-
ny sposéb przyczynic sie do zwiekszenia prestizu naszej dyscypliny i wzrostu jej spotecz-
nego znaczenia.

Artykut powstat w ramach realizacji grantu badawczego ,Wymiar przestrzenny (r)ewoluc;ji
na rynku samochodowym w Polsce”, finansowanego ze srodkow Narodowego Centrum
Nauki (nr projektu 2016/23/B/HS4/00710).

Ryciny i tabele, pod ktorymi nie zamieszczono zrédta, sg opracowaniami wtasnymi auto-
réw artykutu.
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Summary

Reports from the European Commission (e.g. European Commission, 2018) show a re-
latively high level of motorisation in Poland (leaving the country ranked 6" among EU
Member States). The number of cars per 1000 inhabitants is higher here than in any other
of the formerly-communist countries acceding to the EU in or after 2004. Unfortunately,
however, this situation inter alia reflects twisted statistics on motorisation that do not
therefore offer a full or proper reflection of the real situation on the Polish car market.

This article has devoted itself to the analysis of shortcomings characterising three gro-
ups of motorisation statistics relating to:

1. the cars known as “dead souls” (end-of-life vehicles) — whose numbers are over-
stated (by perhaps 6 million cars — or 26% of the entire total), given the retention
on the register of those that have not been on the road for a long time,

2. “cars with a grille” — part of a Poland-specific phenomenon that results in understa-
tement of numbers of cars and overstatement of numbers of goods vehicles (to the
tune of perhaps 750,000), given people’s efforts to ensure that personal cars are
approved for registration as commercial vehicles,

3. company cars, given overstatement (equal to perhaps 1.5 million) of numbers
of vehicles in cities due to the presence of leasing companies and large enterprises
operating company cars.

The spatial distribution across the country of cars in the above—-mentioned groups is
very uneven and does much to influence spatial patterns relating to Poland’s motorisation
rate (s). Overall, motorisation is much overestimated in large cities (e.g. Warsaw, Poznan,
Katowice and Wroctaw), while being underestimated in rural areas (especially in SE Po-
land). A crucial achievement of our analysis involves correction of official European sta-
tistics in this regard. The discrepancies characterising the statistics have the clear spatial
distribution presented in Fig. 6. In its last section, this article then attempts to determine
the consequences of such twisting of the motorisation statistics where both geographical
research and decision-making are concerned.

[Wptyneto: wrzesiert 2019; poprawiono: kwiecier 2020]
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